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La percee originelle : entre amenagement urbain, 
transformation sociale et rentabilite financiere 
Pierre Fournier', Sylvie Mazzella" 
Au moment de sa percee sous Ie second Empire, la rue Imperiale est deja ins-
crite dans un projet d' arnenagement de I' articulation entre ville et ports a Marseille, 
en lien avec les operations de construction menees dans les quartiers de la 
JolieUe, d' Arenc et du Lazaret par P. Talabot (docks) et par J. Mires puis E. Pereire 
(immeubles residentiels). II s'agit d'orienter la ville vers les bassins portuaires de 
la Joliette, de « tirer » les beaux quartiers vers des espaces qui, en 1860, viennent 
d'etre crees, gagnes sur la mer It I'occasion de la construction du port modeme. II 
s'agit de construire un nouveau quartier residentiel et economique, en lien aussi 
avec la gare de chemin de fer inauguree en 1848. 
L'operation s'inscrit dans un grand mouvement national de transformations 
qu'on situe dans la continuite de 1a politique du prefet Haussmann a Paris. On y 
retrouve les memes acteurs collectifs que ceux dont Maurice Halbwachs a decrit 
les interactions pour Paris dans son ouvrage sur les expropriations [Halbwachs, 
1909]. Dans cette veine, les travaux de Marcel Roncayolo sur les mecanismes de 
la planification urbaine et de la speculation [Roncayolo, 1996a] res tent d'actua-
lire pour donner une intelligibilite aux transformations ii. grande echelle de Marseille 
et pour lire Ie jeu des uns et des autres comme un systeme d' acteurs qui fa~onnent 
les grands espaces. 
Pour Halbwachs, Ie planificateur-expropriateur (I'Etat, la municipalite) est 
incapable de prevoir, d'anticiper, d'imposer quoi que ce soit en matiere de deve-
loppement urbain. II oMit seulement a la pression des demandes de la popula-
tion; il est une courroie de transmission. Le pouvoir politique, royal, imperial ou 
republicain, n'a ainsi rien decide ni empeche en matiere d'extension de Paris. Les 
mesures prises par lui ne sont Iii. que pour legitimer, officialiser des amenage-
ments effectues en dehors des directives prevues. Le speculateur, directeur de 
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grande societe fonciere par exemple, n'est pas non plus l'acteur isole qui, selon 
une idee r~ue, cree de toutes pieces un nouveau quartier sans etre assure de son 
peuplement. II est en revanche un acteur collectif particulierement bien informe 
des preoccupations de la population, et possede la capacite d' en anticiper les besoins. 
Halbwachs precise: « Si, au-del a du desordre actuel, Ie speculateur prevoit une 
organisation enfin stable, c' est qu' il prolonge et developpe en pensee certains faits 
qui ont retenu son attention, c'est qu'il compare avec raison des cas dont lui seul 
reconnait l' analogie, c' est que, par "une sympathie" particuliere, il comprend mieux 
un certain nombre de phenomenes et en calcule plus exactement I'importance et 
la duree, c'est surt,out qu'il embrasse d'un seul regard une quantite de faits com-
plexts et eloignes ~> [Halbwachs, 1909, p. 369]. 
A Marseille, les speculateurs Jules Mires, Paulin Talabot ou Emile Pereire cor-
respondent a ce type d'acteur collectif, engage dans de grands ouvrages hauss-
manniens caracterises par Ie recours a la nouvelle procedure de declaration d'utilite 
publique qui autorise les expropriations via la municipalite, et par l'intervention 
financiere de grandes societes immobilieres et de banques. Les raisonnements de 
M. Halbwachs, deplaces dans Ie contexte marseillais, pennettent d' eclairer Ie sens 
et la portee de l'action menee par ces investisseurs, en meme temps, peut-etre, 
que les conditions de l'echec financier de l'operation de la rue Imperiale. 
LES TRANSFORMATIONS URBAINES ET LEURS ACTEURS 
La construction rapide de la rue Imperiale entre 1862 et 1867 s'inscrit dans un 
contexte de plein essor urbanistique dans lequel Marseille donne I' impression d' ex-
ploser, d'eclater en tous sens, et surtout vers l'est et Ie sud [Bailleux de Marisy, 
1866, p. 621]. La population de la ville passe de 183000 habitants en 1846 a 
300 000 en 1866. Marseille connait, durant cette periode, une profonde mutation 
economique affectantjusqu'a la topologie de la ville: arrivee de la premiere ligne 
de chemin de fer, entree des eaux de la Durance, avec l'implantation du nouveau 
port de la Joliette (1844-1854), construction massive d'imrneubles et de bati-
ments monumentaux pour les pouvoirs publics (Ie palais de justice 1856-1862, la 
prefecture 1862-1866), creation de pares comme celui qui jouxte Ie palais Longchamp 
(1862-1864), execution de travaux de voirie qui redefinissent I'extension de la 
ville. Differents facteurs locaux et nationaux favorisent l' ensemble de ces reali-
sations dans Marseille, notamment Ie souhait des maires (Honnorat, Lagarde, 
Onfroy, Rouviere, Bemex ... ) et prefet (de Maupas) de mener des politiques monu-
mentales, couple a la transfonnation des conditions de financement de ce type 
d'operations avec la fondation d'une nouvelle forme de banque, qui recueille les 
capitaux du grand public et les transfonne en piets a long tenne (Ie Credit mobi-
lier fonde en 1852 par les freres Pereire, la Caisse nationale des chemins de fer 
fondee en 1853 par 1. Mires ... ). 
Le percement de la rue Imperiale repond non seulement II la necessite d'ac-
compagner Ie developpement urbain en coordonnant ces transformations localisees, 
mais aussi au probleme des vieux quartiers insalubres du centre historique et popu-
laire (photo 7, la rue de Lorette avant sa destruction) qui occupe les debats publics 
depuis Ie xvIIf siecle [Roncayolo, 1996a, p. 456]. Apres I'extension de la ville au 
sud aux XVII" et xvIIf siecles, on parle d'une troisieme ville en train de se construire, 
au nord cette fois, sur les terrains en arriere des quais du nouveau port. Les ecarts 
dans la taille du parcellaire sont frappants, avec des parcelles de petite taille, dis-
tribuees suivant des rues peu rectilignes pour la ville medievale au nord du port natu-
rei, avec des 1I0ts geometriques de tailIe plus importante pour la ville modeme au 
sud, avec enfin de gros ilots tres symetriques en arriere des nouveaux bassins por-
tuaires (ef carte). Avantl'operation de la rue Imperiale qui debute en 1862, c'est la 
construction de ces nouveaux quartiers sur les terrains de la Joliette, soutenue par 
Ie speculateur Jules Mires des 1856, que Marcel Roncayolo situe au « demarrage » 
de I' haussmannisation marseillaise par Ie type de bati standardise qu' on y rencontre 
et par I'effet d'entrainement qu'elle exerce durant les annees 1860 [Roncayolo, 
1996a, p. 223]. Mires achete au prix de 50 francs Ie m2 un terrain de 391 522 m2 
gagnes sur la mer II mesure de la construction du nouveau port qui se fait par rem-
blaijusqu'a atteindre la cote requise par Ie tirant d'eau des bateaux attendus. n parle 
sur une irnportante rente speculative I et laisse ecrire, dans Ie Journal des chemins 
de fer dont il est Ie directeur, que ces terrains ont une valeur fonciere comprise 
entre 300 et 400 francs Ie m2• Pour relier cette troisieme ville aux deux precedentes 
de part et d'autre du port naturel, Ie passage par les quais apparait comme un long 
detour, d' autant qu' ils sont sou vent encombres par des marchandises. Quant au pro-
longement vers Ie nord de I' axe de la rue d' Aix, qui structure Ie lien du centre ancien 
avec la ville du sud via Ie cours Belsunce et la rue de Rome, il presente I'inconve-
nient de deniveles considerables ralentissant la circulation. Plusieurs solutions sont 
envisagees qui vont du tunnel sous la colline (pro jet Vaucher en 1855) II I' arasement 
complet de cette barriere physique (projet Mires en 1858). Le percement d'une large 
rue dans Ie bati ancien de la ville originelle et dans I'epaisseur de la colline (photo 8) 
se situe a I' entre-deux. Par ses caracteristiques, I' ouverture de la rue Imperiale consti-
tue deja une mutation urbaine considerable dont la realisation apparait comme deme-
suree aux contemporains [Fabre, 1869, p. 367-368]. Une tranchee d'une profondeur 
de 25 metres par endroits, d'une largeur de 60 metres, est creusee; 1 200 000 m3 de 
deblais sont deverses dans la mer grace II quatre lignes de chemin de fer etablies 
sur 12 kilometres (photo 9); pour la premiere fois en France, on utilise, sur un chan-
tier de construction, des locomotives, des grues roulantes de 35 metres de hauteur 
(photo 10) et des machines a fabriquer Ie mortier. 
I. 1. Lautman note que les terrains vierges sont toujours Ires apprecies des promoteurs pour la for1e 
plus-value qui peut y eire n!alisee, sachant que, « bon gre mal gre, collectivites locales et puissance 
publique seront bien obligees de realiser les Iravaux d'adduction, de voirie, de construction d'ecoles et 
de creation de lignes de transpor1 » [Lautman, 1969, p. 623]. 
CARTE. - MARSEILLE EN 1874, D'APR~S LE PLAN DE L'ATlAS NATIONAL 
SOl/rce: Ar/as national. Paris, Fayard, 1874_ Mise en fonne: Thomas Bresson. 
Un soir, it dix heures, par une lune blanche et un ciel immacule, j'ai suivi la nou-
velle rue qui joint les deux ports. On a enleve une colline pour la frayer. La ville a vendu 
Ie terrain vingt millions; les freres Pereire y biitissent pour trente a quarante millions de 
maisons, toutes les maisons a la fois, chacune d' elles monumentale et monstrueuse, haute 
de six etages el, si je calcule d'apres mon hotel, avec des escaliers de cenl cinquante 
marches. Toutes sont en larges pierres de taille, blanches, sculptees, les unes achevees, 
d'autres a demi fries, d'autres sortant de terre parmi les echafaudages, les grues, les 
treuils a vapeur, les larges echappees d' eau coulante. La rue ressemble 11 quelque Baa/beck 
non achevee et desene. En effet, sous I'Empire romain, on biitissait des cites d'un coup 
comrne aujourd'hui, par accumulation de capitaux et concentration administrative. 
TAINE H. (1897), Camels de voyage. Noles sur La province (1863-18651, Paris, 
Hachette, p. 314-315. 
La procedure d'expropriation est rapide au regard de I'importance de la sur-
face (100 000 m2 pour la nouvelle voirie et pour les futurs immeubles) : six mois 
pour les ententes ami abies entre juillet 1861 et janvier 1862, huit mois pour la 
majeure partie des reglements par jury d' expropriation. 935 maisons sont detruites, 
16000 personnes deplacees vers de nouveaux immeubles, construits par les spe-
culateurs dans les quartiers de la Belle-de-Mai et de Notre-Dame-de-la-Garde 
[Jasmin et Jasmin, 1994, p. 14]. II faut, en effet, se garder d'imaginer des specu-
lateurs interesses seulement par la construction d'immeubles bourgeois II cette 
epoque. C' est ce que montre M. Lescure a propos de la dynamique II I' a:uvre pour 
Ie quartier populaire de Clignancourt dans Ie XVIII" arrondissement de Paris en 
1882. La rente fonciere y decoule de I'ecart entre faibles couts d'acquisition et de 
construction et forts volumes vendus du fait de la densification du bail standar-
dise par rapport au bati populaire anterieur, avec pour effet une « transformation 
du quartier par un double processus d' elimination des populations les plus defa-
vorisees et de promotion verticale de ses occupants. La structure des loyers [ ... ], 
les fa~ades en pierre de taille, les vestibules en stuc, Ie confort donne aux appar-
tements (eau, gaz, sonnettes) en reservent I'acces a une elite ouvriere, stabilisee 
geographiquement et avide d'integration sociale )) [Lescure, 1980, p. 45]. Ainsi, 
a Marseille, quand Mires pense a englober la vieille ville dans son projet et pro-
pose, en 1858, une operation d'unification des nouveaux quartiers de la Joliette II 
I' ancien port, qui suppose, on I' a vu, de raser les trois collines de la vieille ville 
(Saint-Laurent, les Moulins, les Carmes) qui dominent Ie Vieux-Port et I'abritent 
du vent, il s'agit d'augmenter encore les perspectives de rente associees II ce type 
d'operations d'amenagement dans la troisieme ville. 
« La vieille ville de Marseille est situee sur une eminence dOni I' elevation sur 
certains points n'est pas moindre de 40 metres. De cet amas de 3000 maisons, 
la plupart en ruine et faisant honle 11. la civilisation, s' exhalent les emanations 
les plus dangereuses pour la sante publique. Dans ce foyer d'infection oil naquit 
la peste de 1720, se presse une population agglOlneree de 50 000 ames. La 
ville de Marseille proprement dite et l' ancien port, place au pied de la vieille 
ville, sont separes des nouveaux quartiers et des nouveaux ports par la vieille 
ville dont les rues sales et si etroites ne sont accessibles qu' aux pietons qui 
osent en affronter l' escalade'. » 
A moins qu'il ne s'agisse, pour Mires, de trouver in extremis une solution 
pour assurer Ie succes compromis des premieres realisations. On peut se poser la 
question au regard de la deliberation du consei! municipal du lor decembre 1860 qui 
precise que les depenses de construction dans Ie quartier de la Joliette et dans celui 
d' Arenc ont ete superieures a celles qui etaient prevues et que les locations s'ef-
fectuent tres difliciIement. Les etages inferieurs des inuneubles du quai de la Joliette 
rest~t inoccupes ~ors que Mires avait espoir de voir s 'y implanter les corps consu-
laires et les grandes compagnies de navigation [Leverne, 1925, p. 30]. 
Emile Pereire, president du conseil d'administration de la Compagnie immo-
biliere, fonde, lui aussi, a cette epoque, beaucoup d'espoirs sur Marseille, « dont 
la prosperite est nee des causes generales qui existent partout ou Ie progres du 
credit et I'etablissement des chemins de fer ont imprime une grande impulsion au 
commerce et it l'industrie. Elle est favorisee de plus par une position exception-
nelle et par Ie commerce avec notre grande colonie qui a pris des proportions inouies 
et devra s' accroitre lorsque Ie percement du canal de Suez aura centralise Ie com-
merce des lodes dans Ie bassin de la Mediterranee3 ». Mais, it cette epoque, contrai-
rement it Mires et it Talabot, il n'a pas encore veritablement sa place parmi les 
investisseurs en lien avec Ie nouveau port alors qu' il souhaiterait y faire arriver un 
prolongement de la ligne Bordeaux-Sete qu'il a construite lorsqu'i! etait it la tete 
de la Compagnie du Midi [Richard, 1998, p. 173]. A la faillite de J. Mires, E. Pereire 
s'interesse donc au projet de la rue Imperiale encore it construire et integre l'actif 
de la Societe des ports dans sa Compagnie immobiliere4• Le 14 ao11t 1862, il signe 
avec Ie maire, Balthazar Rouviere, un traite par lequella Ville vend it la Compagnie 
immobiliere tous les terrains en bordure de la rue Imperiale et des rues nouvelles 
adjacentes, d'une superficie minimale de 60 000 m' au soP. Le prix de vente est 
fixe a 300 francs Ie m2, soit un total de 18 millions de francs. 
----------------
2. Propos de Mires dans sa lettre au procureur general pres de la Cour de cassation Dupin, Ames 
juges.= vie. et mes affaires, Paris, Imprimerie Vallee, 1862,47 p. [Leverne, 1925, p. 45]. 
3. Assemblee generale de la Compagnie imrnobiliere de Paris, 19 novembre 1862 [Leverne. 1925, 
p.48-49]. 
4. En 1863. Ie patrimoine foncier de la Compagnie immobiliere se compose iI Marseille de l'ex-
domaine de la Societe des ports, sur lequel45 maisons sont biities et 33 en cours d'achevement, de la 
rue Imperiale et de vingt rues attenanles, des terrains du boulevard des Dames, des terrains des Catalans 
en lien avec des projets d' etablissement de ports au sud. A ce moment-Iii en effet, iI ne semble pas possible 
que les ports nord puissent eire developpes vers l'Estaque iI cause de I 'installation des bassins de radoub 
qui en ferment l'exlremite nord [Leverne, 1925, p. 50]. j 
5. En fait, elle passe 11 70 000 m' apres retrecissement des largeurs de voie envisagees et surtout du 
diarnetre de la place centrale. par souci d'equilibrer Ie budget de I'operation. 
La rue Imperiale donne donc I' exemple d' une operation haussmannienne menee 
par differents acteurs collectifs : les planificateurs-expropriateurs (I' Etat et la muni-
cipalite) et les speculateurs, avec, autour d'eux, la myriade d'actionnaires regrou-
pes dans des compagnies immobilieres soutenues par Ie nouveau systeme bancaire 
que ces societes ont fonde, mais aussi les architectes, les petits entrepreneurs 
b§tisseurs d'immeubles, c'est-a-dire de segments de la rue suivant un cahier des 
charges fixe par la Compagnie immobiliere, et les ingenieurs des Ponts et Chaussees. 
Auguste Gassend, ancien chef de bureau de la direction des Ponts du departement, 
est de ceux -ci. II a alors la responsabilite de la voirie et des travaux publics a la mai-
rie de Marseille. C' est lui qui, avec Ie maire Louis Lagarde, convainc Napoleon m, 
en septembre 1860, d' approuver Ie projet d' ouverture d'une route nationale emprun-
tant ce trace - ici n° 8 bis, allant de Marseille vers I'Italie -, avec pour enjeu Ie 
financement par I'Etat de 30% des travaux [Darin, 1988, p. 482]. C'est encore lui 
qui precise, plus tard, Ie trace du plan, Ie parcellaire, les ilots a demolir, en concer-
tation avec les membres de commissions specialement constituees pour examiner 
et approuver les plans proposes [Gassend, 1867, p. 14-176]. Deux commissions spe-
ciales d'examens des plans iIlustrent cette variete d'acteurs. En 1860, sous l'egide 
du prefet, Ie senateur de Maupas, la premiere reunit Ie president de la chambre de 
commerce, Ie secretaire general de I' eveche, un membre du Conseil general, Ie rece-
veur general, Ie president du Grand Conseil des societes de prevoyance et de secours 
mutuel. Une seconde commission, reunie en 1862, poursuit la negociation. Elle est 
constituee d' acteurs locaux : un avocat, Ie directeur de I'Ecole de medecine, un ban-
quier, un negociant, un membre de la chambre de commerce et un juge au tribunal 
de premiere instance. Elle a pour objectif, precise Gassend, de recueillir les obser-
vations du public pour qu'il puisse formuler son avis. S'il faut comPAer avec les 
resistances du pouvoir local, comme en temoigne la longue polemique relative aux 
projets d'extension portuaire tout au long du XIXe siecle [Bonillo, 1992, chap. 3], 
cette lourde procedure de negociation ne doit pas masquer Ie poids decisif du 
corps des Ponts et Chaussees qui selectionne les projets soumis aux enquetes 
publiques et definit les choix. techniques. Et si les tractations a I' echelle locale ont 
su ici s'articuler avec la volonte nationale pour la realisation du projeC, c'est peut-
etre du fait que certains acteurs ont occupe successivement des positions de repre-
sentants de I'interet de I'Etat et de repn!sentants des interets locaux, comme de 
Montricher, ingenieur du Service maritime du departement avant de demissionner 
pour devenir inspecteur general des Travaux publics de Marseille, ou Gassend qui, 
de chef de bureau a la direction des Ponts et Chaussees des Bouches-du-Rh6ne, 
passe a la direction des Travaux marseillais [Jasmin et Jasmin, 1994, p. II]. 
6. Vne Commission des travaux publics est instauree pour traiter de ces questions. Elle reunit des 
membres civils et militaires. Elle est ensuite demuitipliee en commissions ad hoc par chantiers. 
7. 0' autres projets de renovation des quartiers de la vieille ville au debut du XX'siecle, portes par 
les urbanistes Jacques Greber et Eugene Beaudouin, n' aboutissent pas. en partie faute d' avoir su articuler 
ces deux niveaux de decision. 
L'ECHEC D'UNE OPERATION FlNANCrERE 
Tout unjeu de credits, d'avances, d'interets mais aussi d'endettements en cas-
cade s'installe entre les differents acteurs du projet [Dubois, 1978-1980, p. 50-52]. 
En 1860, l'Etat accorde une subvention de 6 millions de francs a la municipalite 
pour engager les travaux dans la rue Imperiale8 et I' autorise a emprunter pour pour-
suivre les travaux d'amenagement des nouveaux ports. La Ville, qui a programme 
une subvention de 12 millions de francs de plus pour equilibrer Ie budget, auto-
rise un credit a la Compagnie immobiliere d'Emile Pereire. La meme Compagnie 
iIl\Ill,Qbiliere consmt des emprunts hypothecaires aux petits entrepreneurs qui lui 
achetent des parcelles de la rue9 pour y construire des immeubles et en revendre 
les appartements lO• En cas d'echec, les difficultes s'enchainent dans I'ordre inverse. 
Lorsque les petits entrepreneurs ne parviennent pas a vendre ni a louer ces appar-
tements, leur faillite fait du bailleur de fonds Ie proprietaire. Mais la Compagnie 
immobiliere n'arrive pas davantage a vendre ni a louer, done a rembourser ses 
dettes, et est mise en liquidation a son tour en 1872. La municipalite augmente 
par suite son endettement aupres de I'Etat. Au lieu des 12 millions de francs qu'elle 
croyait engager dans I' operation, c' est 30 millions que Marseille y engloutit [Jasmin 
et Jasmin, 1994, p. IS]. 
La Societe immobiliere marseillaise est constituee en 1878 a la demande de la 
Societe marseillaise de credit et des grands noms du patronat negociant marseillais 
qui en sont les principaux actionnaires (comme Amedee Armand, Theophile 
Roccoffort, Emile Darier, Etienne Zafiropulo, Henry Bergasse, Ernest Rondel, 
Alphonse Grandval), pour eviter que leurs placements dans Ie programme Mires-
Pereire perdent toute valeur dans la liquidation. EUe reprend d' abord de la Compagnie 
immobiliere I'ancien actif immobilier de la Societe des ports (comprenant les 
immeubles et terrains des nouveaux quartiers de la Joliette et du Lazaret) [Leverne, 
1925, p. 84]. Vient s'ajouter, en 1890, Ie reste des actifs de la Compagnie immo-
8. Dans Ie budget pn:visionnel de I' operation, cela represente un tiers des 18 MF a couvrir, a cote 
des 18 MF ~us de la vente des terrains II J. Mires, pour equilibrer les frais de 30 MF d' expropriation 
et les 6 MF de frais de voirie. 
9. Cela conceme 10 parcelles sur 18 [Jasmin et Jasmin, 1994, p. 15]. Cene pratique qui conduit 11 
ce que « la Compagnie immobiliere [prenne) place parmi les organismes de credit immobilier » est 
precisement decrite par M. Lescure [1980, p. 27-28). Le role des entrepreneurs de batiments est, des 
lors, reduit a celui d'agents d'execution, seules les grandes societes immobilieres ayant a charge la 
responsabilite financiere et comrnerciale de I' operation par la masse de leurs capitaux et par leurs relations 
avec Ie pouvoir [ibid., p. 65). 
10. Si, II partir du second Empire, un type nouveau de proprietaire s' affirme, souvent homme d' affaires, 
noble parfois, Ie proprietaire d'imrneuble n'est pas toujours. en possession d'un patrimoine important. 
«Artisans et boutiquiers s'y risquent en recourant a I' emprun£ hypotMcaire : I' operation n' est couron nee 
de succes que si, les affaires marchant par ailleurs, les loyers garantissent plus que Ie remboursement» 
[Magri, 1996, p. 407]. 
biliere (comprenant les immeubles de la rue de la Republique et les terrains d' Arenc) 
en provenance de la Nouvelle Compagnie immobiliere qui etait nee, en 1881, de 
la liquidation definitive de la Compagnie immobiliere. Tout cela se fait dans un 
environnement plus favorable : la rue de l'Imperatrice, imaginee des l' origine 
comme susceptible de valoriser Ie site!!, renommee rue Colbert, et es¢ree pour 
1883, se realise entin, tout comme la liaison ferroviaire entre I'Estaque et la Joliette, 
et la construction de la gare d' Arenc. 
Comment expliquer l' echec financier de I' ouverture de la rue dans les annees 
1860? En 1881,Ies liquidateurs de la Compagnie immobiliere analysent la situa-
tion avec recul : « Plusieurs causes ont longtemps retarde Ie developpement de 
nos locations a Marseille : un ralentissement marque dans I' accroissement de la 
population,l'inexecution des grands travaux d'utilite publique,les habitudes et les 
traditions qui tenaient les locataires, industriels et commer~ants eloignes des nou-
veaux quartiers, enfin Ie trop grand nombre d'immeubles batis eu egard au chiffre 
de la population I2.» Pour les seules annees 1861 it 1863,2640 logements ont ete 
construits alors que la moyenne annuelle de construction it Marseille etait de 
350 logements entre 1857 et 1861 [Leveme, 1925, p. 62]. La Compagnie immo-
biliere est ainsi contrainte de renoncer a vendre ses logements l3 ; elle ne parvient 
it louer la totalite du parc de la rue de la Republique qu'it partir de 1880. 
L' echec financier de la rue Imperiale est un exemple de discordance entre les 
attentes des s¢culateurs et Ie comportement des habitants: alors que les prix des 
terrains en 1860 sont parmi les plus eleves de Marseille!4, la rue reste en partie 
inhabitee jusqu'en 1880. La population n'y vient pas, poursuivant son lent depla-
cement vers Ie sud de la ville, commence des Ie xvIIf siecle, pour sa fraction bour-
geoise; s' installant sur les terrains laisses vierges et en peripherie, suivant une 
logique liberale d'urbanisation, pour sa fraction populaire [Roncayolo, 1996a, 
p. 464]. Cela signifie I'echec de la « troisieme ville ». Comment Ie comprendre? 
C'est pourtant dans cette zone de la ville qu'il yale plus nettement anticipation 
de besoins collectifs. Et Ie developpement de I'activite portuaire temoigne de sa 
pertinence. Dans ce cadre, on I' a dit, la rue Imperiale doit servir a relier les « villes ». 
II. Dans Ie projet Gassend·Delestrac de 1858, sont prevues « trois grandes voies reliant 1 D) les 
ports; 20 ) la place de I' Arc·de· Triomphe et par suite la gare de chemin de fer avec I'hotel de ville; 3D) 
I'extremite du Cours [Belsunce] vers la rue d' Aix, avec la cathedrale [de la Major] en construction » 
[Gassend, 1867, p. 7]. C' est leur intersection qui decide de la position de la place Centrale, devenue place 
Sadi-Carnot, et de sa fonne a six branches. Une realisation en plusieurs temps est d'embh~e envisagee, 
avec Ie concours de financements publics pour la premiere voie et s' appuyant sur Ie seul financement 
prive pour les autres. 
12. Liquidation de la Compagnie immobiliere. Rapport pn!sente 11 I' assemblee des actionnaires du 
13 avril 1881, cite par Claude et Denise Jasmin [1994, p. 22, note 59]. 
13. Sur l'echec d'une tentative de vente en lots a l'Imperial Land City of Marseilles Ltd, 
cf. Leveme [1925, p. 54]. 
14. Ds sont nettement plus eleves que ceux qui ont ete accordes 11 Mires pour les terrains de la Joliette 
mais moins que Ie prolongement de la Canebiere au meme moment [Jasmin et Jasmin. 1994, note 50]. 
II semble cependant que la competition a laquelle se livrent les investisseurs pri-
ves (comme Mires, Talabot, Pereire ... ) dans la nouvelle zone les fait jouer d' abord 
les uns contre les autres, et ici contre I' eventualite de cette troisieme ville dont les 
benefices escomptes seraient juges mal partages. II faudrait aussi evoquer Ie cli-
mat de concurrence qui prevaut, parallelement, entre les acteurs publics en charge 
de I' arnenagement, par exemple entre Gassend et Delestrac pour succeder a de 
Montricher [Jasmin et Jasmin, 1994, p. 11]. Bref, c'est une analyse en termes de 
champs du pouvoir (de champ des speculateurs, de champ des planificateurs, peut-
etre meme de champ politique) que propose implicitement I'article de Claude et 
Denise Jasmin [199i]. La consequence de ces tensions pour la rue Imperiale est 
qu'il lie s'agit rapidement plus, avec ces projets, de relier une troisieme ville aux 
precedentes, mais de rattacher de nouveaux quartiers au reste de la ville, de 
rffunir la citel5 • Cependant, Claude et Denise Jasmin en concluent sans doute trop 
vite que « Ie milieu qui venait d'etre tranche et deplace reprit et sa place et sa 
revanche» [Jasmin et Jasmin, 1994, p. 20] sans effet sur Ie peuplement urbain. Sur 
ce point d'un echec financier qui ne serait pas forcement synonyme d'absence de 
tout effet produit en termes de dynarnique urbaine, il faut y regarder de plus pres 
par une etude fine des transformations de la morphologie sociale qui fait I'objet 
de la deuxieme partie de cet ouvrage. C' est sur cette question de l' anticipation de 
la dynarnique urbaine qu'on doit reinterroger l'operation de la rue Imperiale avec 
plus d'un siecle de recul, pour s' apercevoir que des besoins collectifs ont bien ete 
satisfaits, mais entendus de fa~on particuliere. 
Pour I'heure, on voit la que, conformement a I' analyse d'Halbwachs, les besoins 
collectifs en termes de residence ne se laissent pas guider par la seule volonte poli-
tico-economique; la ville ne se decrete pas par « accumulation de capitaux et 
concentration administrativel6 ». Sur ce point d'un echec dans l'anticipation des 
besoins, l'analyse de M. Halbwachs semble moins offrir un modele prescriptif, 
auquelles speculateurs marseillais ne se seraient pas conformes, qu'un outil pour 
interroger I' echelle des raisonnements des acteurs collectifs engages dans ce genre 
d'operation. Ainsi, J. Mires tente d'abord, avec Ie projet de la rue Imperiale, une 
operation de sauvetage de son premier projet qui, lui, relevait bien d' anticipations 
sur les besoins collectifs en lien avec 1a croissance demographique de Marseille 
avant 1867. Quant a E. Pereire, il ne fait que suivre la commande municipale ins-
piree par Mires, en reportant son role d'anticipation sur d'autres secteurs que 
ceux de la question residentielle. n juge pertinent Ie projet municipal sur la base 
d'elements de contexte d'une autre nature, moins locaux, plus larges, moins resi-
dentiels que commerciaux, situant la rue Imperiale entre vieux et nouveau ports 
de commerce bien silr, et entre la gare ferro-maritime qu'il projette a la Joliette 
------- , 
IS. M. Roncayolo souJigne la volonte de I 'intervention pubJique et privee de « moins viser a segreger 
qu'a unifier» [Roncayolo, I 996b, p. 57). 
16. Formule des CamelS de voyage de Taine. 
(qui ne voit Ie jour que vers 1890) et la gare PLM de Saint-Charles, a un moment 
ou Ie developpement economique semble passer par chacune de ces deux voies de 
communication sur Jesquelles il parie a l'echelle nationale et intemationale. 
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